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® Start- brw. Antriebseinheit fur eine Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuges 

(§) Es wird eine Antriebseinheit (31) fur eine Brennkraftma- 
schine (32) vorgeschlagen, die bei kaitern Motor eine andere 
Startmethode durchfuhrt als bei warmem Motor. 
Die Antriebseinheit (31) ist mit einem Starter (37) und mit 
einer Starter/Generator-Maschine (33) ausgerustet. Zum 
Starten des kalten Motors wird der Starter (37) gemeinsam 
mit der Starter/Generator-Maschine (33) und zum Starten 
des warmen Motors, das ist im START-STOP-Betrieb und im 
SCHWUNG-NUTZ-Betrieb, wird die Starter/Generator-Ma- 
schine (33) alieine aktiviert. 

Die Antriebseinheit (31) ist bestimmt zur Anwendung bei 
Fahrzeugen mit automatisiertem Getriebe (35). 




<0 
LP 

r*. 
e> 

in 
Q 



Die folgenden Angaben Ind d n v m Anmelder elngerei hten Unterlagen entnommen 



DE 197 05 610 Al 



Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Start- bzw. An- 
triebseinheit fur eine Brennkxaftmaschine nach der Gat- 
tung des Hauptanspruches. Eine derartige Antriebsein- 
heit ist bekannt (DE 30 48 972 C2). 

Neue Fahrzeugkonzepte, die insbesondere hinsicht- 
lich Umweltschutz und Kraftstoffverbrauch optimiert 
sind, werden bevorzugt so ausgelegt, daB die Brenn- 
kraftmaschine bei Fahrzeugstillstand, z. B. an einer Am- 
pel und wahrend Betriebsphasen, in denen kein antrei- 
bendes Moment von der Brennkraf tmaschine gefordert 
wird, abgestellt wird. Eine derartige Betriebsweise laBt 
sich durch eine START-STOP-Automatik (SSA) und 
SCHWUNG-NUTZ-Automatik (SNA) verwirklichen. 
Bei Fahrzeugen mit SSA erhoht sich die Anzahl der 
Starts gegenuber konventionellen Fahrzeugen von 
30 000 auf 200 000 und bei Fahrzeugen mit SNA auf 
mehr als 400 000. Masseminimierte konventionelle Star- 
ter (Anlasser) sind durch SondermaBnahmen fur einen 
SSA-Betrieb aufnistbar. Problempunkt dabei bleibt 
aber das offene, ungeschmierte Getriebe mit dem Star- 
ter- Ritzel und dem Zahnkranz, in den das Ritzel wah- 
rend des Startens eingespurt werden muB. Fur hohere 
Start-Zahlen ist eine solche Losung nicht mehr tauglich. 
Eine Abhilfe ware ein olbenetzter Zahnkranz. 

Beim eingangs genannten Stand der Technik wird ei- 
ne Impuls-Startanlage vorgeschlagen, die verschleiB- 
und gerauscharm ist Hierbei wird die erforderliche 
Startenergie in einem Schwungrad gespeichert, das frei 
drehbar auf der Kurbelwelle gelagert ist Fur den Start 
der Brennkraftmaschine wird durch SchlieBen der mo- 
torseitigen Kupplung der Motor auf eine ausreichend 
hohe Drehzahl hochgerissen. 

Fur Erststarts bei extrem niederen Temperaturen er- 
geben sich nicht akzeptable lange Aufziehzeiten fur das 
Schwungrad Fur Wiederholstarts bei warmer Brenn- 
kraftmaschine, z. B. an der Ampel oder am Ende einer 
Schubphase wurden sich ebenf alls nicht akzeptable Auf- 
ziehzeiten ergeben, wenn ein Auslauf en des Schwungra- 
des bis zum Stillstand zugelassen wurde. 

Das gleiche Problem liegt auch bei einer Bauart vor, 
wie sie in der DE 29 17 139 Al beschrieben ist Bei die- 
ser bekannten Antriebseinheit ist eine Schwungmasse 
der Kurbelwelle zu- und abschaltbar und kann die 
Brennkraftmaschine beim Verzogern, beim Bremsen 
oder beim Schubbetrieb durch Unterbrechen des An- 
triebsstranges mit einer Minimum-Drehzahl, beispiels- 
weise der Leerlauf-Drehzahl weiterlaufen lassen. Bei 
kurzzeitigen Stillstanden, wie Ampelstops oder derglei- 
chen, wird der Antriebsstrang zwar ebenf alls unterbro- 
chen, hierbei wird aber die Brennkraftmaschine stillge- 
setzt, wahrend die Schwungmasse weiterdreht und dann 
zum Wiederstarten der Brennkraftmaschine dieser uber 
die Kupplung wieder zugekuppelt wird. Dabei ist es 
auch moglich, bei zu stark abgefallener Schwungmas- 
sen-Drehzahl einen Elektromotor zu verwenden, urn die 
Drehzahl der Schwungmasse auf einem bestimmten 
Drehzahlniveau zu halten. 

Insgesamt waren aber bei Verwendung eines klassi- 
schen Starters (Anlasser) oder eines Impulsstarts uber 
ein zuschaltbares Schwungrad die Forderungen fur 
Wiederholstarts bezuglich Startzeit, Gerauscharmut, 
VerschleiB, Lebensdauer und elektrischer Kapazitat fur 
die hohe geforderte Anzahl von 400 000 Startzyklen nur 



teilweise zu erfiillen. 

Vorteile der Erfindung 

s Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, diesen 
Nachteil zu vermeiden und eine Antriebseinheit fur eine 
Brennkraftmaschine zu schaffen, die bei alien Startpha- 
sen selbsttatig die optimale Startmethode auswahlt 
Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung gelost durch 
io die kennzeichnenden Merkmale des Hauptanspruchs. 
Vorteilhafte Weiterbiidungen des Gegenstandes des 
Anspruchs 1 ergeben sich aus den Merkmalen der Un- 
teranspriiche sowie aus der Beschreibung und der 
Zeichnung. 

is So ist es z. B. gemaB dem Merkmal des Anspruches 2 
von Vorteil, daB die auBeren Bedingungen unmittelbar 
an der Brennkraftmaschine abgegriffen werden konnen, 
weil die Temperatur der Brennkraftmaschine das beste 
Indiz ist fur die jeweiligen Startbedingungen. 

20 Nach den Merkmalen des Anspruches 3 ergibt sich 
der Vorteil, daB in der Anlaufphase zwei Maschinen zur 
Erstellung der Andrehkraft zur Verfugung stehen. 

Das Merkmal des Anspruches 4 bewirkt, daB ein Kalt- 
start bei tiefen Temperaturen leichter durchzufuhren ist 

25 GemaB dem Merkmal des Anspruches 5 ist es von 
Vorteil, daB im START-STOP- Betrieb und im 
SCHWUNG-NUTZ-Betrieb der konventionelle Anlas- 
ser geschont wird. 

Nach dem Merkmal des Anspruches 7 ist es vorteil- 

30 haft, wenn das Bordnetz nicht uberansprucht wird. 

Vorteilhaft ist es auch, wenn gemaB den Merkmalen 
des Anspruches 8 der Starter/Generator als elektro- 
nisch kommutierte Maschine ausgebildet ist, weil er 
dann — als Ersatz des Schwungrades — einer leistungs- 

35 fahigen Stromerzeuger darstellt, der das Bordnetz aus- 
reichend mit Energie beliefern kann. Dadurch wird Bat- 
terie-Kapazitat gespart AuBerdem arbeitet die Starter/ 
Generator-Maschine weitgehend verschleiBfrel 

Nach dem Merkmal des Anspruches 9 ist dabei auch 

40 die Verwendung eines Vorgeleges von Vorteil, weil da- 
mn die Starter/Generator-Maschine kleiner und leich- 
ter ausgebildet werden kann. 

GemaB den Merkmalen des Anspruches 10 ist es 
ebenf alls von Vorteil, daB der Generator auch durch die 

45 Energie des rollenden Fahrzeuges antreibbar ist So 
kann auch die kinetische Energie des Fahrzeugs zur 
zusatzlichen Versorgung des Bordnetzes genutzt wer- 
den. 

SchlieBlich ist nach dem Anspruch 1 1 auch der Vorteil 
50 gegeben, daB die Eigenheiten eines automatisierten Ge- 
triebes voll genutzt werden, indem der fur eine Stromer- 
zeugung jeweils gtinstigste Gang selbsttatig eingelegt 
wird. 
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Zeichnung 



Drei Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sowie ein 
Ausfiihrungsbeispiel nach dem Stand der Technik sind 
in der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden 
60 Beschreibung naher erlautert Es zeigen: Fig. 1 ein Aus- 
fuhrungsbeispiel nach dem Stand der Technik, Fig- 2 
eine erste Ausfuhrung der Erfindung, Fig. 3 eine zweite 
Ausfuhrung der Erfindung und Fig. 4 eine dritte Ausfuh- 
rung der Erfindung. 

65 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 
Die Fig. 1 zeigt eine Antriebseinheit 1 mit einer 
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Brennkraftmaschine 2 und einem automatisierten 
Schaltgetriebes (ASG) 3, das eine Eingangswelle 4 hat, 
die durch eine Kupplung 5 von der Brennkraftmaschine 
2 antriebsmaBig getrennt werden kann. Die Betatigung 
der Kupplung 5 und der Gangwahl erfolgt geschwindig- 
keits- bzw. drehzahlabhangig von einem elektrischen 
Steuergerat 6 iiber nicht dargestellte Servos. AuBerdem 
ist ein Generator 7 vorgesehen, der iiber einen Riemen- 
trieb 8 auf der im Biid linken Seite der Brennkraftma- 
schine 2 angetrieben wird. Ein als konventioneller 
Schubschraubtrieb-Anlasser ausgebildeter Starter 9 
liegt auf der anderen (rechten) Seite der Brennkraftma- 
schine 2; er kann bei Bedarf die Brennkraftmaschine 2 
iiber einen Zahnkranz 10 andrehen und starten. Die An- 
steuerungen des Steuergerates 6 und des Starters 9 sind 
nicht dargestellt Unter dem Zahnkranz 10 ist eine 
Schwungscheibe angeordnet 

In der Fig. 2 ist eine Antriebseinheit 11 fur eine 
Brennkraftmaschine 12 dargestellt, die ebenfalls einen 
konventionellen Starter 13 hat Hier ist mit der Bezugs- 
zahl 14 eine elektronisch kommutierte Schwungradma- 
schine (SRM) verwendet, die sowohl als Starter als auch 
als Generator arbeiten kann. Die Ansteuerung des Star- 
ter/Generators 14 ubemimmt ein Steuergerat 15. Dabei 
ist gemaB der Erfindung die Arbeitsweise der Antriebs- 
einheit 11 so festgelegt, daB bei Brennkraftmaschinen- 
Temperaturen unter 30° — 40° C der Anlasser 13 und der 
Starter/Generator 14, als Motor betrieben, die Starter- 
funktion gemeinsam erbringen. Bei hoheren Tempera- 
turen iiber 40° C wird die Startfunktion allein von dem 
verschleiBfreien Starter/Generator 14 ubernommen. 
Ein automatisiertes Schaltgetriebe 16 ist durch eine ge- 
offnete Kupplung 17 wahrend des Startvorganges von 
dem Starter/Generator 14 getrennt Ober eine gestri- 
chelt eingezeichnete Steuerleitung 18 wird die jeweilige 
Stellung des automatisierten Schaltgetriebes 16 einem 
Steuergerat 15 mitgeteilt AuBerdem verlauft vom Steu- 
ergerat 15 eine Leitung zu einem Temperaturfuhler 19 
an der Brennkraftmaschine 12. 

Die Fig. 3 zeigt eine Antriebseinheit 21 fur eine 
Brennkraftmaschine 22 mit einem konventionellen Star- 
ter 23 und einer elektronisch kommutierten Starter/Ge- 
nerator-Maschine 24, die auf einer Getriebeeingangs- 
welle 25 angeordnet ist, d h^die Starter/Generator- Ma- 
schine 24 bef indet sich in der Zeichnung rechts von einer - 
Kupplung 26. Auch diese Maschine 24 stellt mit ihrem 
Rotor ein Schwungrad der Brennkraftmaschine 22 dar. 
Ein Temperaturfuhler tragt die Bezugszahl 29. 

Bei Brennkraftmaschinen-Temperaturen unter 
30° —40° erbringen der konventionelle Starter 23 und ■ 
die Starter/Generator-Maschine 24 als Motor betrie- 
ben, gemeinsam die Starterfunktion. Bei hoheren 
Brennkraftmaschinen-Temperaturen iiber 40° C wird 
die Starterfunktion allein von der weitgehend ver- 
schleiBfrei arbeitenden Starter/Generator-Maschine 24 . 
ubernommen. Damit das moglich ist, muB die Kupplung 
26 geschlossen sein und ein automatisiertes Schaltge- 
triebe 27 (ASG) muB in Neutralsteilung stehen. Ein 
Steuergerat tragt hier die Bezugszahl 28. 

Die Fig. 4 behandelt schlieBlich eine Antriebseinheit < 
31 einer Brennkraftmaschine 32, bei der eine elektro- 
nisch kommutierte Starter/Generator-Maschine 33 
iiber ein Vorgeiege 34 von einem automatisierten 
Schaltgetriebe 35 oder von einer Zwischenwelle aus 
dem Getriebe heraus oder mit dem Antriebsstrang ver- * 
bunden ist Auch eine zur Getriebeeingangswelle kon- 
zentrische Anordnung ist denkbar. Ein Steuergerat hat 
die Bezugszahl 36 und ein Temperaturfuhler die Be- 
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zugszahl 39. Die Starter/Generator-Maschine 33 ist ge- 
rade so ausgebildet, wie die Starter/Generator-Maschi- 
ne 24 nach der Fig. 3. 

Bei Brennkraftmaschinen-Temperaturen unter 

5 30° — 40° C erbringen ein konventioneller Starter 37 und 
die Starter/Generator-Maschine 33 als Motor betrie- 
ben, gemeinsam die Startfunktion. Bei hoheren Brenn- 
kraftmaschinen-Temperaturen wird die Startfunktion 
allein von der weitgehend verschleiBfrei arbeitenden 

io Starter/Generator-Maschine 33 ubernommen. Damit 
das in diesem Fall moglich ist, muB eine Kupplung 38 
geschlossen sein und das automatische Schaltgetriebe 
35 muB in Neutralsteilung stehen kann. Insgesamt gese- 
hen ist zu den Antriebseinheiten 11, 21 und 31 nach den 

5 Fig. 2, 3 und 4 zu sagen, daB fur Starts bei Brennkraft- 
maschinen-Temperaturen unter 30°— 40° C die 
Schwungrad-Maschine SRM im Motorbetrieb fur ca. 
die Halfte des Schleppmomentes des konventionellen 
Starters (Anlasser) nach der Fig* 1 bei einer Kaltstart- 

io grenztemperatur von - 25 bis —28° Causgeiegt werden 
muB. Der konventionelle Starter 13, 23 und 36 der Aus- 
fiihrungen nach den Fig. 2, 3 und 4 seinerseits iiber- 
nimmt die andere Halfte im Kaltstartf all. Auf diese Wei- 
se lassen sich die BaugroBe sowohl des konventionellen 

5 Starters (Anlasser) als auch die BaugroBe der Schwung- 
rad-Maschine bzw. der Starter/Generator-Maschine 
deutlich reduzieren. Entsprechendes gilt auch fur die 
Leistungselektronik im Steuergerat 15, 28 und 36, da nur 
noch etwa halb so groBe Strome wie bei einem 

o Schwungrad-Starter-Generator fur das voile Startmo- 
ment kommutiert werden miissen. AuBerdem bietet sich 
die Moglichkeit, den konventionellen Starter (Anlasser) 
hoch untersetzt, dh. iiberwiegend fur die Kaltstart- 
grenztemperaturen von —25° bis — 28° C, auszulegen 

5 und die Hochlaufunterstutzung der elektronisch kom- 
mutierten Starter/Generator-Maschine 24, 33 zu iiber- 
lassen. Dies bedeutet eine weitere Verkleinerung des 
konventionellen Starters. Im Vergleich zu den -konven- 
tionellen Starter 9 nach der Fig. 1 reduziert sich die 

3 Schaltzahl fur die konventionellen Starter 12, 23 und 37 
der Fig. 2, 3 und 4 deutlich auf jeweils nur die Starts pro 
Fahrt, bei denen die Motortemperatur noch unter 
30°-40°Cliegt 

Eine Schwungrad-Maschine, wie sie in der Fig. 2 dar- 

> gestellt ist, kann in den meisten Fallen nicht mit einer 
heute ublichen 12-Volt-Batterie dargestellt werden we- 
gen der hohen Spannungsabfalle an den Leistungshalb- 
leitern bei den sehr hohen Stromen. Es ware ein Ober- 
gang auf ein 24-Volt-Bordnetz erforderlich. 

> Bei den Ausfiihrungsbeispielen nach den Fig. 3 und 4 
sind 12-Volt-L6sungen noch realisierbar. Die Starter/ 
Generator-Maschine nach der Fig. 4 kann, bedingt 
durch das Vorgeiege 34, kleiner und leichter ausgefuhrt 
werden. Dabei sind bei Ausnutzung der heute be- 

; herrschbaren Schleuderdrehzahlen Vorgelege-Oberset- 
zungen von 2,5 bis 3 moglich. Allerdings werden dann an 
die Synchronisation des Getriebes hohere Anforderun- 
gen als heute gestellt Der Grund ist das hohere wirksa- 
me Tragheitsmoment der iibersetzten Starter/Genera- 

\ tor-Maschine 33 gegeniiber einer Ausfuhrung nach der 
Fig. 3. Bei den Bauarten nach den Fig. 3 und 4 muB das 
Schwungrad der Starter/Generator-Maschine 24 bzw. 
33 ein ausreichendes Mindesttragheitsmoment aufwei- 
sen, damit wahrend der Kupplungsvorgange die Brenn- 
kraftmaschine 22 bzw. 32 nicht abstirbt LaststoBe wah- 
rend des Schaltens in den Antriebsstrang und die Bean- 
spruchung der Synchronisation lassen sich durch eine 
Entregung des Generators wahrend des Schaltvorgan- 
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ges reduzieren. Eine aktive Synchronisation ist ebenfalls 
denkbar. Bei der Ausfiihrung nach der Fig. 2 kann das 
Rotortragheitsmoment des Starter/Generators 14 voll 
das des Schwungrades nach der Bauart nach der Fig. 1 
ersetzen. 5 

Die Starter/Generator-Maschine 24 bzw. 33 kann 
aufgrund ihrer BaugroBe im Generatorbetrieb im Ver- 
gleich zu konventionellen Generatoren hohere Strome 
bei vergleichsweise gutem Wirkungsgrad ins Bordnetz 
liefern. Fur konventionellen Betrieb ware eine io 
Schwung-Rad-Maschine fiir die voile Starterleistung 
ausgelegt im Generatorbetrieb bei kleinen Fahrzeugen 
bis hin zur Mittelklasse weit uberdimensioniert Trotz- 
dem kann auch eine solche Maschine beim START- 
STOP-Betrieb (SSA) nur in Verbindung mit einer gro- 15 
Beren Batterie fur eine ausglichene Ladebilanz sorgen, 
da der elektrische Energieverbrauch wahrend ca. 1/3 
der Fahrzeit aus der Batterie gedeckt werden muB. 
Beim SCHWUNG-NUTZ-Betrieb verschlechtert sich 
die Situation noch weiter, da die Brennkraftmaschine bis 20 
zu 2/3 der Fahrzeit stillstehen kann, wenn man zusatz- 
lich von einem 1/3 Roilen ohne iaufende Brennkraftma- 
schine ausgeht 

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach der Fig. 2 ergibt 
sich von der Auslegung her ohnehin schon ein sehr star- 25 
ker Generator, damit er fur einen START-STOP-Be- 
trieb ausreichend ist Beim Obergang auf SCHWUNG- 
NUTZ-Betrieb kann, wenn uberhaupt nur in Verbin- 
dung mit einer Verbraucherabschaltung und einer deut- 
lich groBeren Batterie eine ausgeglichene Ladebilanz 30 
erreicht werden. 

Wesentlich gunstiger stellt sich dieses Problem bei 
den Ausfuhrungsbeispieien nach Fig. 3 und 4. Hier wird 
der Generator, der das Tragheitsmoment des Schwung- 
rades darstellt durch die kinetische Energie des roilen- 35 
den Fahrzeugs angetrieben. Durch das automatisierte 
Getriebe (ASG) kann wahrend der RoUphase bei offe- 
ner Schaltkupplung sogar noch fur eine gunstige Dreh- 
zahl der Getriebeeingangswelle bzw. der Generator- 
w lie durch selbsttatiges Einlegen des gunstigsten 40 
Ganges gesorgt werden, so daB gute Generatorwir- 
kungsgrade erreichbar sind. 

Insgesamt ergibt sich gegenuber einer Schwungrad- 
maschinen-Anlage nach der Fig. 2 bei den Losungen 
nach den Fig. 3 und 4 fur die voile Startleistung eine 45 
vergleichsweise leichte, noch vertretbar voluminose, 
ab r kostengunstige hybride Startanlage, welche eine 
gute Generatorfunktion in Verbindung mit einer etwas 
vergroBerten Batterie mit abdeckt 
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1. Antriebs- bzw. Starteinheit fur eine Brennkraft- 
maschine (12, 22, 32) eines Kraftfahrzeuges mit 
mindestens zwei Startmethoden und mit einer An- 55 
laBeinrichtung, die mit einer SCHWUNG-NUTZ- 
Automatik ausgerustet ist, und mit einer Kupplung 
(17, 26, 38) zwischen der Triebwelle der Brennkraft- 
maschine (12, 22, 32) und einem Schaltgetriebe (16, 
27, 35), sowie mit einem elektrischen Steuergerat 60 
(15, 28, 36) zum Empfang und zur Ausgabe von 
Schaltsignal n fur die Antriebseinheit und das 
Schaltgetriebe, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schaltgetriebe (16, 27, 35) ein automatisiertes 
Schaltgetriebe ist, daB ferner die AnlaBeinrichtung ss 
aus einem konventionellen Starter (13, 23, 37) in 
{Combination mit einem Starter/Generator (14, 24, 
33) besteht und daB der Betrieb d r Antriebseinheit 



(11, 21,31) abhangig ist von auBeren Bedingungen, 
in dem je nach Vorgabe entweder der konventio- 
nelle Starter (13, 23, 37) oder der Starter/Generator 
(14, 24, 33) oder beide zusammen aktivierbar sind 
bzw. ist. 

2. Antriebseinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die auBeren Bedingungen die je- 
weiligen durch einen Temperaturfiihler (19, 29, 39) 
gemessenen Temperaturen der Brennkraftmaschi- 
ne (12, 22, 32) sind. 

3. Antriebseinheit nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet daB bei kalter Brennkraftmaschine 
(12, 22, 32) der konventionelle Starter (13, 23, 37) 
und der Starter/Generator (14, 24, 33) gemeinsam 
die Starterfunktion erbringen* 

4. Antriebseinheit nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der konventionelle Starter (13, 
23, 37) fiir den Kaltstart hoch untersetzt ist. 

5. Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer Brenn- 
kraftmaschinen-Temperatur uber 30°— 40° C die 
Starterfunktion allein durch den Starter/Generator 
(14, 24, 33) erbringbar ist. 

6. Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB der Starter/Gene- 
rator (14) zwischen der Kupplung (17) und der 
Brennkraftmaschine (12) angeordnet ist 

7. Antriebseinheit nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet daB bei installierter SCHWUNG- 
NUTZ-Automatik eine zeitweise Verbraucherab- 
schaltung vorgesehen ist. 

8. Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet daB der Starter/Gene- 
rator als elektronisch kommutierte Starter/Gene- 
rator-Maschine (24) ausgebildet ist und zwischen 
der Kupplung (26) und dem automatisierten Schalt- 
getriebe (27) angeordnet ist 

9. Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet daB der Starter/Gene- 
rator als elektronisch kommutierte Starter/Gen - 
rator-Maschine (33) ausgebildet ist und an ein Vor- 
gelege (34) angeschlossen ist das vor dem automa- 
tischen Schaltgetriebe (35) im Antriebsstrang ange- 
ordnet ist 

10. Antriebseinheit nach Anspruch 8 oder 9, da- 
durch gekennzeichnet daB der Generator der elek- 
tronisch kommutierten Starter/Generator-Maschi- 
ne (24, 33) sowohl von der Brennkraftmaschine (22, 
32) als auch durch die Energie des rollenden Fahr- 
zeuges antreibbar ist 

1 1. Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 8 bis 
10, dadurch gekennzeichnet daB das automatisierte 
Schaltgetriebe (27, 35) so geschaltet ist daB wah- 
rend der RoUphase des Fahrzeuges der fiir einen 
gunstigen Wirkungsgrad des Generators geeigne- 
ste Gang einlegbar ist 
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